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Anotace: 
 Diplomová práce se zabírá studii pĜestavby kĜižovatky na ulici 
Francouzská a jilemnického námČstí ve mČstČ Ostrava. Práce má za cíl návrh 
a posudek jednotlivých variant pĜestavby. Analyzuje dopravní stav. 
Obsahuje dopravní prĤzkum a analýzu nehodovosti na kĜižovatce. Studie 
obsahuje dvČ varianty pĜestavby kĜižovatek. Každá varianta obsahuje návrh 
ve formČ výkresĤ.  
 
Klíþové slova: okružní kĜižovatka, kĜižovatka, studie, chodník, dopravní 
prĤzkum 
 
Anotation: 
 This diploma thesis deals with a study of redevelopment of 
intersection on streets Francouzská and Jilemnického námČstí in the city of 
Ostrava. Aim of the work is design and judgement of single versions of 
intersection redevelopment. Analyze current traffic junction. Contains traffic 
survey and analysis of accidents at intersection. Study contains two versions 
of redevelopment of intersection. Both versions contain design in technical 
drawings. 
 
Key words: roundabout, intersection, study, footway, trafficsurvey 
  
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
i
Obsah diplomové práce 

Obsah diplomové práce.............................................................................................................. 5i
Seznam použitých zkratek ......................................................................................................... 8i
1 Úvod .......................................................................................................................................... 9i
2i Souþasný stav ............................................................................................................. 10i
2.1i Popis kĜižovatky......................................................................................................... 10i
2.2i Dopravní prĤzkum .................................................................................................... 12i
Ϯ͘Ϯ͘ϭi tŽďĂiƉƌƽǌŬƵŵƵi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϭϮi
Ϯ͘Ϯ͘Ϯi šĞƚŽĚĂiǀǇƉƌĂĐŽǀĄŶşi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϭϯi
Ϯ͘Ϯ͘ϯi tƌƵŚǇiǀŽǌŝĚĞůi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϭϯi
Ϯ͘Ϯ͘ϰi ZŽēŶşiƉƌƽŵĢƌiĚĞŶŶşĐŚiŝŶƚĞŶǌŝƚi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϭϰi
Ϯ͘Ϯ͘ϱi WƌŽǀĞĚĞŶǉiĚŽƉƌĂǀŶşiƉƌƽǌŬƵŵi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϭϱi
Ϯ͘Ϯ͘ϲi WƌŽŐŶſǌĂiŝŶƚĞŶǌŝƚǇi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϮϬi
2.3i Analýza nehodovosti .................................................................................................. 21i
Ϯ͘ϯ͘ϭi ^ƚĂƚŝƐƚŝŬĂiŶĞŚŽĚŽǀŽƐƚŝi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϮϮi
Ϯ͘ϯ͘Ϯi ^ŶşǎĞŶşiŶĞŚŽĚŽǀŽƐƚŝi͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϮϰi
2.4i ěešení dle územního plánu mČsta Ostravy .............................................................. 25i
3i Varianta A .................................................................................................................. 27i
3.1i Popis varianty A ......................................................................................................... 27i
3.2i Návrhové prvky kĜižovatky ...................................................................................... 29i
ϯ͘Ϯ͘ϭi sĢƚĞǀipi;Ƶů͘i6ƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄ͕iũŝŚͿi͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϬi
ϯ͘Ϯ͘Ϯi sĢƚĞǀibi;Ƶů͘i6ƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄ͕iǀǉĐŚŽĚͿi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϬi
ϯ͘Ϯ͘ϯi sĢƚĞǀiai;Ƶů͘i6ƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄ͕iƐĞǀĞƌͿi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϬi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
ϯ͘Ϯ͘ϰi sĢƚĞǀiti;KŝůĞŵŶŝĐŬĠŚŽiŶĄŵĢƐƚşͿi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϭi
3.3i Dopravní znaþení ....................................................................................................... 31i
ϯ͘ϯ͘ϭi sŽĚŽƌŽǀŶĠiĚŽƉƌĂǀŶşiǌŶĂēĞŶşi͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϭi
3.4i Kapacitní ovČĜení ....................................................................................................... 32i
ϯ͘ϰ͘ϭi ^ƚĂŶŽǀĞŶşiŬĂƉĂĐŝƚǇiǀũĞǌĚƵi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϰi
ϯ͘ϰ͘Ϯi ZĞǌĞƌǀĂiŬĂƉĂĐŝƚǇi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϱi
ϯ͘ϰ͘ϯi ^ƚĂŶŽǀĞŶşiƐƚƎĞĚŶşiĚŽďǇiǌĚƌǎĞŶşi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϱi
ϯ͘ϰ͘ϰi sǉƐůĞĚŬǇiǀǉƉŽēƚƽiǀũĞǌĚƵ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϳi
ϯ͘ϰ͘ϱi ZĂƉĂĐŝƚŶşiŽǀĢƎĞŶşiǀǉũĞǌĚƽiǌiŬƎŝǎŽǀĂƚŬǇi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϳi
ϯ͘ϰ͘ϲi sǉƐůĞĚŬǇiǀǉƉŽēƚƽiǀǉũĞǌĚƽi͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϴi
ϯ͘ϰ͘ϳi ŚŽĚŶŽĐĞŶşiŬĂƉĂĐŝƚŶşŚŽiŽǀĢƎĞŶşi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϯϴi
3.5i OvČĜení prĤjezdnosti ................................................................................................. 39i
3.6i OvČĜení etapizace výstavby ....................................................................................... 39i
4i Varianta B .................................................................................................................. 41i
4.1i Popis varianty B ......................................................................................................... 42i
4.2i Návrhové prvky ......................................................................................................... 44i
ϰ͘Ϯ͘ϭi sĢƚĞǀipi;Ƶů͘i6ƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄiũŝŚͿi͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϰϱi
ϰ͘Ϯ͘Ϯi sĢƚĞǀibi;ƵůŝĐĞi6ƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄ͕iǀǉĐŚŽĚͿi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϰϱi
ϰ͘Ϯ͘ϯi sĢƚĞǀiai;Ƶů͘i6ƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄiƐĞǀĞƌͿi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϰϲi
ϰ͘Ϯ͘ϰi sĢƚĞǀiti;KŝůĞŵŶŝĐŬĠŚŽiŶĄŵĢƐƚşͿi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϰϲi
4.3i Dopravní znaþení ....................................................................................................... 47i
ϰ͘ϯ͘ϭi sŽĚŽƌŽǀŶĠiĚŽƉƌĂǀŶşiǌŶĂēĞŶşi͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϰϳi
4.4i Kapacitní ovČĜení ....................................................................................................... 47i
ϰ͘ϰ͘ϭi ^ƚĂŶŽǀĞŶşiŬĂƉĂĐŝƚǇiǀũĞǌĚƵi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϰϵi
ϰ͘ϰ͘Ϯi ZĞǌĞƌǀĂiŬĂƉĂĐŝƚǇi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϱϬi
ϰ͘ϰ͘ϯi ^ƚĂŶŽǀĞŶşiƐƚƎĞĚŶşiĚŽďǇiǌĚƌǎĞŶşi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϱϭi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
ϰ͘ϰ͘ϰi sǉƐůĞĚŬǇiǀǉƉŽēƚƽiǀũĞǌĚƵ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϱϮi
ϰ͘ϰ͘ϱi ZĂƉĂĐŝƚŶşiŽǀĢƎĞŶşiǀǉũĞǌĚƽiǌiŬƎŝǎŽǀĂƚŬǇi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϱϯi
ϰ͘ϰ͘ϲi sǉƐůĞĚŬǇiǀǉƉŽēƚƽiǀǉũĞǌĚƽi͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϱϯi
ϰ͘ϰ͘ϳi ŚŽĚŶŽĐĞŶşiŬĂƉĂĐŝƚŶşŚŽiŽǀĢƎĞŶşi͘ ͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘͘iϱϰi
4.5i OvČĜení prĤjezdnosti ................................................................................................. 54i
4.6i OvČĜení etapizace výstavby ....................................................................................... 55i
5i Posouzení variant ....................................................................................................... 57i
6i ZávČr ........................................................................................................................... 59i
Seznam použité literatury ........................................................................................................ 60i
Seznam obrázkĤ........................................................................................................................ 61i
Seznam tabulek ......................................................................................................................... 62i
Seznam pĜíloh ........................................................................................................................... 63i
Seznam výkresĤ ........................................................................................................................ 63i
i
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
ϴi
i
Seznam použitých zkratek 
 
ul. Ulice 
 
RPDI Roþní prĤmČr denních intenzit 
ÚKD ÚroveĖ kvality dopravy 
ýSN ýeská technické norma 
 
TP Technické podmínky 
 
m Metr 
 
þ.j. ýasová jednotka 
 
h Hodina 
 
š. hod Špiþková hodina 
 
voz Vozidla 
 
pvoz PĜepoþtená vozidla 
 
þ. ýíslo 
 
Id Intenzita v den prĤzkumu 
 
Obr. Obrázek 
 
voz/den vozidla za den 
 
voz/h vodidla za hodinu 
 
voz/š.hod vozidla za špiþkovou hodinu 
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1 Úvod 
 
Tato diplomová práce Ĝeší stavební úpravy z hlediska bezpeþnosti a inženýrského hlediska. 
PĜedmČtem práce je pĜestavba odsazené úrovĖové kĜižovatky na ulici Franzouzská a 
Jilemnického námČstí v OstravČ na kĜižovatku okružní. 
 
DĤvodem pĜestavby na okružní kĜižovatku je bezpeþnost a vysoké dopravní intenzity na dané 
kĜižovatce ve smČru napojení na ulici Opavskou. Podle prĤzkumu se tato kĜižovatka stává 
jednou z nejvytíženČjších ve svém okolí a zvČtšuje se zde poþet dopravních nehod. Dále je 
pĜedpoklad nárustu dopravy a tím pádem i pĜedpoklad dalšího zhoršení úrovnČ kvality dopravy.  
 
Hlavním cílem diplomové práce je v rámci studie navrhnout takové stavební úpravy, které 
zlepší dopravní obslužnost na komunikaci Francouzská, tvoĜící pĜirozenou tepnu mezi 
mČstskou þástí Poruba, a ulicí Rudnou a jejím okolí. Realizace této studie by mČla pĜispČt jak 
k bezpeþnosti všech úþastníkĤ dopravy, tak ke zmenšení délky front na jednotlivých vČtvích 
kĜižovatky.  
 
Práce se nejprve zabývá analýzou skuteþného stavu, velikosti intenzit na Ĝešené kĜižovatce a 
analýzou dopravní nehodovosti. Pro posouzení souþasné kĜižovatky a pro návrhy variant 
byl realizován dopravní prĤzkum. Z výsledkĤ prĤzkumu je zhotovena prognóza intenzity 
dopravy pro výhledový rok 2041. Touto prognózou zjistíme, jak se nám bude zvedat intenzita 
dopravy pĜi stejné kapacitní propustnosti kĜižovatky. 
 
Po vyhodnocení souþasného stavu budou navrženy varianty Ĝešení a následnČ bude posouzeno, 
jak jednotlivé varianty ovlivní kapacitní propustnost kĜižovatky a délky front. 
 
V závČreþné fázi budou varianty mezi sebou porovnány a bude doporuþena finální varianta 
s odĤvodnČním výbČru. Ve vyhodnocení budou zohlednČny délky front z kĜižovatky na ulici 
Opavská. 
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2 Souþasný stav 
 
2.1 Popis kĜižovatky 
 
ěešená kĜižovatka ulic Francouzská a Jilemnického námČstí se nachází  v Moravskoslezském 
kraji ve mČstČ Ostrava. 
Ulice Francouzská slouží jako spojnice ulice Opavská s okolní zástavbou. Ulice je 
rozvČtvena v kĜižovatce do tĜí smČrĤ, z þehož dva se napojují na ulici Opavskou.  
 
                                                                         Obr. 2.1 Širší vztahy [1] 
 
Pro lepší orientaci pĜi Ĝešení jednotlivých vČtví kĜižovatky byly názvy jednotlivých vČtví 
oznaþeny následovnČ. 
     
                                                                     Obr. 2.2 KĜižovatka [1] 
ϭϭi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
 
VČtev Francouzská východ se po 278m napojuje na ulici Opavskou, kde umožĖuje odboþení do 
všech smČrĤ kĜižovatky. Ve smČru do Ĝešené kĜižovatky je vedena jako hlavní ulice do smČru 
vČtve Francouzská jih. ŠíĜkové uspoĜádání vČtve na vjezdu do kĜižovatky je dvoupruhové o 
šíĜkách jízdních pruhĤ 3,25m. Jednopruhový výjezd je šíĜky 3,5m. Celková šíĜka vČtve je 
10,6m.  
 
VČtev Francouzská sever se napojuje také na ulici Opavskou. UmožĖuje odboþení pouze 
doprava z dĤvodu existence tramvajového pásu, který vede po ulici Opavská. Ve smČru do 
kĜižovatky je komunikace vedlejší s pĜíkazem stĤj dej pĜednost v jízdČ. ŠíĜkové uspoĜádání 
vČtve na vjezdu do kĜižovatky je dvoupruhové o šíĜkách jizdních pruhĤ 3,5m pro smČr rovnČ a 
odboþení vpravo. Pruh pro odboþení vlevo má šíĜku 3m. Výjezdový pruh z kĜižovatky má šíĜku 
3,5m. Celková šíĜka vČtve je 10,1m. 
 
VČtev Francouzská jih vede jižnČ od ulice Opavská. Spojuje ulici Opavskou s okolní zástavbou. 
Ve smČru do Ĝešené kĜižovatky je ulice vedena jako hlavní ulice do smČru vČtve Francouzská 
východ. ŠíĜkové uspoĜádání vČtve na vjezdu do kĜižovatky je je dvoupruhové o šíĜkách jízdních 
pruhĤ 3,5m. Jednopruhový výjezd z kĜižovatky je šíĜky 3,5m. Celková šíĜka vČtve je 10,5m. 
 
VČtev Jilemnického námČstí je jednosmČrná ve smČru z kĜižovatky. Tato vČtev je nejménČ 
vytížená. ŠíĜka jízdního pruhu je 6m. 
 
Jednotlivé hodnoty jsou znázornČny na obrázku þ. 2.3 a na výkrese þ. 2. 
 
Dle vlastnoruþnČ vypracovaného prĤzkumu intenzit dopravy bylo zjištČno, že nejvytíženČjší 
smČr je ve smČru vČtví Frncouzská jih a Francouzská východ, tedy po hlavní ulici. 
 
Na vČtvích Francouzská jih, Jilemnického námČstí a Francouzská sever je vodorovné znaþení 
pouze v místČ kĜižovatky. 
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Obr. 2.3 Schéma Ĝešené kĜižovatky 
 
 
2.2 Dopravní prĤzkum 
 
Pro návrh jednotlivých variant slouží jako podklad souþasný stav, znalost dané problematiky a 
v první ĜadČ intenzity dopravy. Pro správné urþení nových parametrĤ okružní kĜižovatky jsem 
vlastnoruþnČ vypracoval dopravní prĤzkum na základČ pĜedem vyhotoveného kamerového 
záznamu. Postup pro vypracování a zpracování dopravního prĤzkumu nám udávají technické 
podmínky TP 189 [2]. 
 
2.2.1 Doba prĤzkumu 
i
Dle TP 189 [2] byl vyhotoven dopravní prĤzkum v mČsíci þerven, který je vhodným obdobím 
pro mČĜení. Dále nám TP 189 [2] udává, že prĤzkum musí být zhotoven v bČžný pracovní den. 
To je den, pĜed kterým a po kterém následuje další bČžný pracovní den. To je buć úterý, stĜeda 
nebo þtvrtek. MĤj prĤzkum byl zhotoven ve stĜedu. Doba a þas prĤzkumu souhlasí s 
podmínkami již zmiĖovaného technického pĜedpisu. Jiný þas þi doba prĤzkumu se mĤže použít 
ϭϯi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
v odĤvodnČných pĜípadech. NapĜíklad kdyby se jednalo o území sezóního využití. 
 
Délkou mČĜení ovliníme pĜesnost dopravního prĤzkumu. Dopravní prĤzkumy se provádí v 
intervalech 2, 4, 8 nebo 16hodinových intervalech. Následná tabulka 2.1 udává pĜesnost 
jednotlivých intervalĤ mČĜení. 
 
 
tĠůŬĂiƉƌƽǌŬƵŵƵi ϮiŚŽĚŝŶǇi ϰiŚŽĚŝŶǇi
i
ϴiŚŽĚŝŶi ϭϲiŚŽĚŝŶi
WƎĞĚƉŽŬůĄĚĂŶĄiƉƎĞƐŶŽƐƚi цϮϬйi цϭϰйi
i
цϭϬйi цϳйi
tŽďĂiƉƌŽǀĄĚĢŶşi
ϭϰ͗ϬϬͲϭϲ͗ϬϬi
ϭϱ͗ϬϬͲϭϳ͗ϬϬi
ϳ͗ϬϬͲϭϭ͗ϬϬi
ϭϯ͗ϬϬͲϭϳ͗ϬϬi
i ϳ͗ϬϬͲϭϭ͗ϬϬi
ϭϯ͗ϬϬͲϭϳ͗ϬϬi
ϱ͗ϬϬͲϮϭ͗ϬϬi
Tab. 2.1 PĜesnost prĤzkumu 
 
Pro stanovení pĜesnosti mĤžeme také použít vztah: 
 
Ą ൌ Ͳǡͻͷ כ ሺ ௟௠ோ௉஽ூሻ
ି଴ǡ଺଴
 [1] 
 
kde je: 
 
į – pĜesnost provedeného prĤzkumu [%], 
 
Im – namČĜená intenzita [voz/doba prĤzkumu], 
 
RPDI – roþní prĤmČr denních intenzit [voz/24h] 
 
 
2.2.2 Metoda vypracování 
 
Pro mĤj dopravní prĤzkum byl vypracován dvouhodinový videozáznam, ze kterého jsem 
zjištoval 15minutové intenzity. Z tČchto intenzit jsem zjistil RPDI a špiþkovou hodinu. 
2.2.3 Druhy vozidel 
 
KĜižovatka se nachází v centru mČsta Ostravy a je zde zákaz vjezdu velkých nákladních 
vozidel. Do kĜižovatky nepĜijíždí žádná autobusová doprava a ani se neplánuje, podle 
vyjádĜení Dopravního podniku Ostravy, zĜízení autobusové linkové dopravy. 
V dobČ prĤzkumu kĜižovatkou projelo nČkolik kloubových autobusĤ. Tyto autobusy v dobČ 
rekonstrukce ulice Martinovské zabezpeþovaly náhradní dopravu za zrušené tramvajové 
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spoje. Jednalo se o mimoĜádnou situaci, která nebude dale nastávat, a nebyly tedy 
zohlednČny ve výpoþtu intenzit dopravy. 
 
Vozidla, která byla mČĜena v dopravním prĤzkumu: 
 
• Osobní 
 
• Motocykly 
 
• Nákladní 
 
• Jízdní soupravy 
 
• Autobusy 
 
• Kloubové autobusy 
 
• Cyklisté 
 
2.2.4 Roþní prĤmČr denních intenzit 
 
Pro zjištČní RPDI nejprve vypoþteme špiþkovou hodinu. To je hodina, ve které je nejvČtší 
zastoupení intenzit dopravy v mČĜeném þasovém úseku. 
 
Vzorec pro vypoþítání RPDI: 
 
DR∗00ൌ000כ0ǡ0כ0ǡ0כ0ǡDR∗, (2) 
 
kde je: 
RPDI – roþní prĤmČr denních intenzit [voz/24h],  
Im – namČĜená intenzita za dobu prĤzkumu [voz/d. p.],  
km,d  – koeficient denní intenzity [-], 
kd,t – koeficient týdenní intenzity [-], 
kd,t – koeficient týdenní intenzity [-], 
kt,RPDI – koeficient roþní intenzity [-], 
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i – druh vozidla [-]. 
2.2.5 Provedený dopravní prĤzkum 
 
Dopravní prĤzkum byl zhotoven ve stĜedu dne 22. 6. 2016 v dobČ 1400-1600 hodin. 
Na místČ jsem vytvoĜil videozáznam, který jsem následnČ vyhodnotil ruþní þárkovací 
metodou po 15min. intervalech. Následující obrázek udává informace o jednotlivých 
dopravních proudech. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 2.4 Dopravní proudy 
 
 
 
 
 
Sþítání dopravy  
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 112 0 0 0 0 112 
2 0 173 2 0 0 0 175 
3 7 930 10 0 0 0 947 
4 3 702 2 0 0 0 707 
5 1 160 0 0 0 0 161 
6 0 34 1 0 12 0 47 
7 0 37 0 0 0 0 37 
8 1 225 1 1 0 0 228 
9 0 19 0 0 0 0 19 
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Sþítání dopravy 14:00 - 14:15 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 9 0 0 0 0 9 
2 0 14 0 0 0 0 14 
3 1 74 1 0 0 0 76 
4 0 56 0 0 0 0 57 
5 0 13 0 0 0 0 13 
6 0 3 0 0 2 0 5 
7 0 3 0 0 0 0 3 
8 0 18 0 0 0 0 18 
9 0 2 0 0 0 0 2 
 
 
Sþítání dopravy 14:15 - 14:30 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 7 0 0 0 0 7 
2 0 10 0 0 0 0 11 
3 0 56 1 0 0 0 57 
4 0 42 0 0 0 0 42 
5 0 10 0 0 0 0 10 
6 0 2 0 0 1 0 3 
7 0 2 0 0 0 0 2 
8 0 14 0 0 0 0 14 
9 0 1 0 0 0 0 1 
 
 
Sþítání dopravy 14:30 - 14:45 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 13 0 0 0 0 13 
2 0 21 0 0 0 0 21 
3 1 112 1 0 0 0 114 
4 0 84 0 0 0 0 85 
5 0 19 0 0 0 0 19 
6 0 4 0 0 1 0 6 
7 0 4 0 0 0 0 4 
8 0 27 0 0 0 0 27 
9 0 2 0 0 0 0 2 
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Sþítání dopravy 14:45 - 15:00 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 10 0 0 0 0 10 
2 0 16 0 0 0 0 16 
3 1 84 1 0 0 0 85 
4 0 63 0 0 0 0 64 
5 0 14 0 0 0 0 14 
6 0 3 0 0 1 0 4 
7 0 3 0 0 0 0 3 
8 0 20 0 0 0 0 21 
9 0 2 0 0 0 0 2 
 
 
Sþítání dopravy 15:00 - 15:15 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 20 0 0 0 0 20 
2 0 31 0 0 0 0 32 
3 1 167 2 0 0 0 170 
4 1 126 0 0 0 0 127 
5 0 29 0 0 0 0 29 
6 0 6 0 0 1 0 7 
7 0 7 0 0 0 0 7 
8 0 41 0 0 0 0 41 
9 0 3 0 0 0 0 3 
 
 
 
Sþítání dopravy 15:15 - 15:30 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 19 0 0 0 0 19 
2 0 25 0 0 0 0 25 
3 1 178 1 0 0 0 180 
4 1 126 0 0 0 0 127 
5 0 24 0 0 0 0 24 
6 0 9 0 0 1 0 10 
7 0 8 0 0 0 0 8 
8 0 39 0 0 0 0 40 
9 0 2 0 0 0 0 2 
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Sþítání dopravy 15:30 - 15:45 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 17 0 0 0 0 17 
2 0 26 0 0 0 0 26 
3 1 140 2 0 0 0 142 
4 0 105 0 0 0 0 106 
5 0 24 0 0 0 0 24 
6 0 5 0 0 2 0 7 
7 0 6 0 0 0 0 6 
8 0 34 0 0 0 0 34 
9 0 3 0 0 0 0 3 
                
 
 
 
Sþítání dopravy 15:45 - 16:00 
Dopravní 
proud 
motocy
kly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla 
Autob
us 
Autobus 
kloubový 
Soupra
va 
Vozidla 
celkem 
1 0 15 0 0 0 0 15 
2 0 22 0 0 0 0 23 
3 1 121 1 0 0 0 123 
4 0 91 0 0 0 0 92 
5 0 21 0 0 0 0 21 
6 0 4 0 0 2 0 6 
7 0 5 0 0 0 0 5 
8 0 29 0 0 0 0 30 
9 0 2 0 0 0 0 2 
Tab. 2.2 Výsledky dopravního prĤzkumu 
 
 
 
Z prĤzkumu vyplývá, že nejvČtší vliv na dopravu a její intenzitu má pĜeprava osobními 
automobily. Je to zpĤsobeno tím, že se v okolí nenachází žádná autobusová doprava a cyklisté 
jezdí po pĜilehlé cyklstezce vedoucí soubČžnČ s chodníkem. 99% zastoupených vozidel jsou 
osobní automobily. 
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Obr. 2.5 Složení dopravního proudu 
 
 
V dalším kroku jsem zjišĢoval špiþkovou hodinu, ze které bude vypoþítán RPDI. Špiþková 
hodina je souþet þtyĜ 15minutových úsekĤ. Dle tabulky 2.3 je špiþková hodina mezi 15:00-
16:00. 
Doba prĤzkumu Celkový souþet projetých vozidel   
ϭϰ͗ϬϬͲϭϰ͗ϭϱi 196 
85
3 
 
 
ϭϰ͗ϭϱͲϭϰ͗ϯϬi 146 
10
94
 
 
 
ϭϰ͗ϯϬͲϭϰ͗ϰϱi 292 
13
83
 
 
 
ϭϰ͗ϰϱͲϭϱ͗ϬϬi 219 
14
56
 
 
 
ϭϱ͗ϬϬͲϭϱ͗ϭϱi 437 
 
 
15
53
 
ϭϱ͗ϭϱͲϭϱ͗ϯϬi 436   
ϭϱ͗ϯϬͲϭϱ͗ϰϱi 365     
ϭϱ͗ϰϱͲϭϲ͗ϬϬi 316       
aĞůŬĞŵi 2406           
 
Tab. 2.3 Urþení špiþkové hodiny 
 
 
 
Ze špiþkové hodiny zjistíme výpoþtem RPDI. Postup souhlasí s TP 189. 
 
 
 
 
^ůŽǎĞŶşoĚŽƉƌĂǀŶşŚŽoƉƌŽƵĚƵ
šŽƚŽĐǇŬůŝ
HƐŽďŶşiĂƵƚĂ
UĄŬůĂĚŶşipƵƚĂ
pƵƚŽďƵƐ
ZůŽƵďŽǀǉiĂƵƚŽďƵƐ
^ŽƵƉƌĂǀĂ
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Dopravní 
proud motocykly 
osobní 
auta 
nákladní 
vozidla Autobus 
Autobus 
kloubový Souprava 
Vozidla 
celkem 
pit 93,9 112,3 120,7 118,8 118,8 128,4 111,3 
kd,t 1,06 0,89 0,83 0,84 0,84 0,78 0,90 
pir 150,2 100,6 100,6 111,8 111,8 100,6 100,6 
kt,RPDI 0,67 0,99 0,99 0,89 0,89 0,99 0,99 
km,d 5,98 6,19 7,34 7,26 7,26 7,72 6,46 
A1 0 573 8 0 0 0 611 
A2 19 3319 34 0 0 0 3553 
A3 0 386 0 0 0 0 407 
B1 3 781 4 3 0 0 833 
B2 0 137 0 0 0 0 144 
B3 0 59 0 0 0 0 62 
C1 0 135 4 0 29 0 177 
C2 0 535 0 0 0 0 563 
C3 8 2462 8 0 0 0 2611 
Suma druhu 
vozidel 30 8387 57 3 29 0   
 
Tab. 2.4 Výpoþet RPDI 
 
Celý postup vytvoĜení a vyhodnocení dopravního prĤzkumu intenzity dopravy souhlasí s 
postupem podle TP 189. 
 
2.2.6 Prognóza intenzity 
 
Pro správný návrh nového uspoĜádání kĜižovatky je tĜeba zjistit prognózu dopravy v budoucích 
létech. Prognóza dopravy pro rekonstrukci kĜižovatky se udává na výhled 25 let.  
Rok Ĝešení kĜižovatky je rok 2016. Tedy rok výhledový pro prongnózu dopravy je rok 2041. 
 
Koeficienty pro pĜepoþet na výhledovou intenzitu zjistíme z  TP 225 [3]. 
Koeficienty pro pĜepoþet na výhledovou intenzitu se liší pro vozidla lehká a vozidla tČžká. 
Cyklistická doprava na kĜižovatce není zastoupena, ale v opaþném pĜípadČ by se musel použít 
souhrnný koeficient, protože v TP 225 [3] jsou koeficienty pouze pro motorová vozidla. 
 
Vzorec pro výpoþet prognózy: 
 
 
ܫݒý݄ǡ ݅ ൌ ǡ  כ
ýǡ 
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Kde je: 
 
i – daný druh vozidla, 
 
Ivýh,i – intenzita dopravy pro výhledové období [voz/þ.j.], 
Ivch,i – intenzita dopravy výchozího období [voz/þ.j.], 
koefvýh,i – koeficient prognózy pro výhledový rok [-], 
koefvch,i – koeficient prognózy pro výchozí rok [-]. 
 
  I2016 [voz/þ.j,] Koeficienty I2041 [voz/þ.j,] 
  š.hod RPDI 2015 2041 š.hod RPDI 
Motocykly 7 30 1,09 1,63 10 45 
Osobní auta 1531 8387 1,09 1,63 2290 12542 
Nákladní 
vozidla 9 57 1,01 1,06 10 60 
Autobus 1 3 1,01 1,06 1 3 
Autobus 
kloubový 5 29 1,01 1,06 5 30 
Souprava 0 0 1,01 1,06 0,00 0,00 
Celkem 1553 8506 - - 2316 12680 
            Tab. 2.5 Výpoþet prognózy intenzity 
 
 
2.3 Analýza nehodovosti 
 
Pro správné posouzení návrhĤ rekonstrukce kĜižovatky jsem zanalyzoval, jaké dopravní nehody 
se na kĜižovatce v milulé dobČ vyskytly. Dle zákona o provozu na pozemních komunikacích 
361/2000 Sb. [4] je nehoda: 
„událost v provozu na pozemních komunikacích, napĜíklad havárie nebo srážka, která se stala 
nebo byla zapoþata na pozemní komunikaci a pĜi níž dojde k usmrcení nebo zranČní osoby 
nebo ke škodČ na majetku v pĜímé souvislosti s provozem vozidla v pohybu“. 
Jedním z podstatných dĤvodĤ  pro rekonstrukci kĜižovatky byly dopravní nehody a jejich 
pĜíþiny. Tyto aspekty byly vzaty v potaz pĜi návrhu pĜestavby na okružní kĜižovatku. 
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2.3.1 Statistika nehodovosti 
 
Na obrázku 2.5 jsou znázornČny dopravní nehody, které byly zaznamenány ve veĜejnČ 
pĜístupné databázi statisktik Policie ýR. Od roku 2009, kdy se zmČnil zákon a není nutno hlásit 
na policii nehody do hmotné škody 100 000Kþ, mĤže být statisktika pouze orientaþní, jelikož 
zde nemusí být zaznamenány všechny nehody. Pro naší studii to ale nevadí. DĤvoden analýzy 
je zjištČní pĜíþin nehod a ne jejich poþet. 
 
Celkem se zde stalo za zkoumané období 21 dopravních nehod. PrĤmČrná škoda na 
vozidlech a majetku byla pĜibližnČ 80 000,-Kþ.  
 
Nehody znázornČné a popsané níže jsou z veĜejnČ pĜístupné databáze, která zaznamenává 
nahlášené dopravní nehody od 1.1 2007. 
 
 
Obr. 2.6 Dopravní nehody v kĜižovatce [5] 
 
V tabulce 2.5 je znázornČn poþet dopravních nehod a jejich následky na zdraví. 
i  
Ϯϯi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
sƓĞŽďĞĐŶǉiƉƎĞŚůĞĚiŽiŶĞŚŽĚĄĐŚiǀiǌĂĚĂŶĠiůŽŬĂůŝƚĢi WŽēĞƚiŶĞŚŽĚi
WŽēĞƚiŶĞŚŽĚiĐĞůŬĞŵii ϯϭi
WŽēĞƚiŶĞŚŽĚiƐiŶĄƐůĞĚŬǇiŶĂiǌĚƌĂǀşii ϭϬi
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Tab. 2.6 Poþet dopravních nehod 
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^ƚĂƚŝƐƚŝŬĂiŶĞŚŽĚiƉŽĚůĞiŚůĂǀŶşĐŚiƉƎşēŝŶiŶĞŚŽĚǇi
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±ĞŚĐĞi
ǌƌĂŶĢŶşi
ǀŽǌŝĚůƵiƉƎŝũşǎĚĢũşĐşŵƵiǌƉƌĂǀĂi Ϯϭi Ϭi Ϭi ϴi
ƉƌŽƚŝiƉƌşŬĂǌƵiĚŽƉƌĂǀŶşiǌŶĂēŬǇitíKiWZítUH^di ϰi Ϭi Ϭi ϭi
ƉƌŽƚŝiƉƎşŬĂǌƵiĚŽƉƌĂǀŶşiǌŶĂēŬǇi^dpKitíKi
W\ítUH^di Ϯi Ϭi Ϭi ϯi
ĐŚǇďǇiƉƎŝiƵĚĄŶşiƐŵĢƌƵiũşǌĚǇii Ϯi Ϭi Ϭi Ϭi
\ŝĚŝēiƐĞiƉůŶĢiŶĞǀĢŶŽǀĂůiƎşǌĞŶşiǀŽǌŝĚůĂi ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
ŶĞƐƉƌĄǀŶĠiŽƚĄēĞŶşiŶĞďŽiĐŽƵǀĄŶşi ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
 
Tab. 2.7 PĜíþiny nehod 
 
Na obrázku 2.6 je znázornČno procentuální zastoupení jednotlivých zranČní pĜi nehodách. 
 
i
          Obr. 2.7 Graf zranČných osob 
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Ϯϰi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
 
Z grafu v obrázku 2.6 je jasné, že kĜižovatka je v souþasné dobČ nebezpeþná. 57% dopravních 
nehod, které se staly v období 1.1 2007 – 3.7 2016 bylo s následky na zdraví. 
Na obrázku 2.7 je znázornČno procentuální zastoupení jednotlivých pĜíþin dopravních nehod. 
 
       
Obr. 2.8 PĜíþiny dopravních nehod 
  
Z obrázku 2.7 je jasnČ vidČt, že nejþastČjší pĜíþiny se týkají pĜi najíždČní do kĜižovatky a nedání 
pĜednosti zprava. 
 
 
2.3.2 Snížení nehodovosti 
 
KĜižovatka je velmi vytížená a nehody se stávají v kĜížných bodech prĤseþné kĜižovatky. 
 
Nejlepším zpĤsobem jak zabezpeþit bezpeþnČjší prĤjezd kĜižovatkou je snížení poþtu kĜížných 
bodĤ mezi vozidly pĜi nájezdu, výjezdu a v kĜižovatce. Následující tabulka nám udává poþty 
kĜižných, pĜípojných, odboþných bodĤ kĜižovatky prĤseþné a kĜižovatky okružní. 
Tvar 
kĜižovatky        KĜižný      PĜípojný         Odboþný         Celkem 
PrĤseþná 16 8 8 32 
Návrh okružní 
s jedním 
pruhem 
0 4 4 8 
          Tab. 2.8 Poþet kolizních bodĤ 
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Rozdíl v umístČní a poþtu kolizních bodĤ je znázornČn v obrázku 2.9. 
 
 
 
Obr. 2.9 Kolizní body 
 
2.4 ěešení dle územního plánu mČsta Ostravy 
 
KĜižovatku Ĝeší územní plán mČsta Ostravy, který je pod záštitou Integrovaného operaþního 
program pod projektem “PoĜízení nového územního plánu mČsta Ostravy”. Stav ke dni vydání 
zastupitelstvem mČsta dne 21.5 2014.  
 
Stavba se nachází v územním plánu Ostravy v mapovém listu þ.4 hlavního výkresu urbanistické 
studie. Plocha oznaþená pro vymezení plochy pro pĜestavbu kĜižovatky je dle výkresu oznaþená 
jako DK34. 
 
PĜestavba Ĝešené kĜižovatky není obsahem zásad územního rozvoje.  
 
Dle textové þásti územního plánu má plocha DK34 za cíl zvýšení bezpeþnosti provozu a zvýšení 
výkonnosti Ĝešené kĜižovatky.  
 
Dle technického Ĝešení stavby se plocha DK34 nedotýká žádných významných sítí technické 
infrastruktury.  
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Obr. 2.10 Mapový list þ.4 [9] 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 2.12 Územní plán [9] 
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3 Varianta A 
 
Varianta A se zabývá pĜedevším bezpeþností prĤjezdu kĜižovatkou a urychlení jejího odbavení.  
Jedná se o návrh pĜestavby na miniokružní kĜižovatku o vnČjším prĤmČru 22m. Varianta okružní 
kĜižovatky nejen omezí poþet kĜižných bodĤ, ale take usnadní bezpeþnČjší a rychlejší odboþení 
vlevo jak z hlavní tak vedlejší komunikace. 
 
Varianta A se drží územního plánu a drží se ve vymezené ploše DK34 dle územního plánu mČsta 
Ostravy. Plocha DK34 je v textové þásti územního plánu urþena pro pĜestavbu tČlesa kĜižovatky 
za cílem zvýšení bezpeþnosti provozu a zvýšení výkonnosti Ĝešené kĜižovatky. 
 
Varianta A Ĝeší pĜestavbu na jednoduchou okružní kĜižovatku s jedním jízdním pruhem, pĜes 
kterou bude projíždČt 100% intenzity dopravy.  
 
Za nejvČtší návrhové vozidlo byl zvolen popeláĜský vĤz o délce 9,03m. PĜes Ĝešenou kĜižovatku 
nejezdí žádná autobusová doprava a po konzultaci s Dopravním podnikem Ostrava bylo zjištČno, 
že se v souþasné dobČ ani neuvažuje o zĜízení linky v dané lokalitČ. Problém nastává v tom, že 
Dopravní podnik Ostrava využívá ulici Francouzská jako toþnu pro náhradní autobusovou 
dopravu, která obþas nastane z dĤvodu výluky tramvajové dopravy na ulici Opavská. Z tohoto 
dĤvodu je pro zajištČní možnosti prĤjezdu kloubového autobusu uvažováno s plnČ pojízdným 
stĜedovým kruhem. Kruh bude vydláždČn žulovými kostkami.  
 
 
3.1 Popis varianty A 
 
 
Okružní kĜižovatka je jednopruhová s kompletnČ pojízdným stĜedem. Obrázek 3.1 znázorĖuje 
tvar okružní kĜižovatky. 
Komunikace je navržena stejná jako pĤvodní, tedy asfaltová. Dle intenzit dopravy byla 
odhadnuta skladba vozovky na: 
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Asfaltový bet. pro obrusnou vrstvu ACO11   40mm   ýSN 73 6121    
 
Asfaltový beton   ACL16+  60mm   ýSN 73 6121   
 
Asfaltový beton   ACP 16+ 50mm  ýSN 73 6121 
 
Mechanicky zpevnČné kamenivo MZK   170mm ýSN 73 6126-1    
 
ŠtČrkodrĢ    ŠDA  250mm ýSN 73 6126-1  
 
Od reálného stavu se skladba komunikace mĤže lišit a bude zjišĢována v dalších stupních 
projektové dokumentace. Stejná skladba je navržena pĜi výstavbČ nové vozovky. 
 
Tento návrh je zpracován na výkresech 3.1 až 3.7.  
 
 
 
Obr. 3.1 Schéma varianta A 
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V rámci pĜestavby dochází kvĤli bezpeþnosti provozu k posunutí chodníku a pĜechodĤ pro 
chodce. Stavební úpravy jsou znázornČny na obrázku 3.2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
                                                            3.2 Obr. Stavební úpravy varianta B 
 
Podrobný popis stavebních úprav varianty A je znázornČn na výkrese þ. 3.5 
 
3.2 Návrhové prvky kĜižovatky 
 
Základní parametry okružní kĜižovatky: 
• VnČjší prĤmČr: 22m, 
 
• PrĤmČr stĜedového ostrĤvku: 10m, 
 
• ŠíĜka jízdního pruhu: 6m, 
i
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• ŠíĜka vjezdových vČtví: 3,5m, 
i
• ŠíĜka výjezdových vČtví: 4,0m, 
i
• ŠíĜka výjezdové vČtve jednosmČrky: 5,0m. 
i
3.2.1 VČtev A (ul. Francouzská, jih) 
 
Komunikace se usmČrĖuje do jednoho jízdního pruhu na vjezdu o šíĜce 3,5m. Napojuje se do 
okružní kĜižovatky polomČrem na vjezdu 18,3m. ŠíĜka pruhu na okruhu, na který se vjezdová 
vČtev napojuje, je 6,0m. 
 
Jízdní pruh odpojující se z okružní kĜižovatky je široký 4,0m z dĤvodu lepší prĤjezdnosti 
vozidel a urychlení odbavení kĜižovatky. Výjezdový polomČr u vČtve je 2,9m. Tento polomČr 
je dostaþující, jelikož vČtev D, odboþení na ulici Jilemnického námČstí, je jednosmČrná. 
U okruhu kĜižovatky je mezi jízdními pruhy navržen dopravní stín. 
 
 
3.2.2 VČtev B (ul. Francouzská, východ) 
 
Jízdní pruh na vjezdu do okružní kĜižovatky se usmČrĖuje do jednoho pruhu o šíĜce 3,5m. 
Napojuje se do okružní kĜižovatky polomČrem na vjezdu 9,2m. ŠíĜka pruhu na okruhu, na který 
se vjezdová vČtev napojuje, je 6,0m.  
 
Jízdní pruh odpojující se z okružní kĜižovatky má šíĜku 4,0m z dĤvodu lepší prĤjezdnosti 
vozidel a urychlení odbavení kĜižovatky. Výjezdový polomČr u vČtve je 18,3m. 
U okruhu kĜižovatky je mezi jízdními pruhy navržen dopravní stín. Ve vzálenosti 8,7m od 
okruhu je navržený stĜedový ostrĤvek pĜechodu pro chodce o šíĜce 3,2m. StĜedový ostrĤvek je 
navržen pouze z vodorovného dopravního znaþení. 
 
3.2.3 VČtev C (ul. Francouzská, sever) 
 
Jízdní pruh na vjezdu do okružní kĜižovatky se usmČrĖuje do jednoho pruhu o šíĜce 3,5m. 
Napojuje se do okružní kĜižovatky na vjezdu polomČrem 16,8m. ŠíĜka pruhu na okruhu, na 
který se vjezdová vČtev napojuje, je 6,0m.  
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Jízdní pruh odpojující se z okružní kĜižovatky má šíĜku 4,0m z dĤvodu lepší prĤjezdnosti 
vozidel a urychlení odbavení kĜižovatky. Výjezdový polomČr u vČtve je 9,2m. 
U okruhu kĜižovatky je mezi jízdními pruhy navržen dopravní stín. Ve vzdálenosti 9,5m od 
okruhu je navržen stĜedový ostrĤvek pĜechodu pro chodce o šíĜce 2,7m. StĜedový ostrĤvek je 
navržen pouze z vodorovného dopravního znaþení. 
 
 
3.2.4 VČtev D (Jilemnického námČstí) 
 
VČtev D je vČtev jednosmČrná. VČtev se odpojuje z okružní kĜižovatky šíĜkou jízdního pruhu 
5m a výjezdovým polomČrem 16,8m. 
 
Na jednosmČrné vČtvi zĤstává souþasný pĜechod pro chodce. 
 
 
3.3 Dopravní znaþení 
 
3.3.1 Vodorovné dopravní znaþení 
 
Vodorovné dopravní znaþení bylo navrženo dle   
TP133 [6].  
Použité vodorovné znaþení: 
o V1a – Podélná þára souvislá  
 
o V2b – Podélná þára pĜerušovaná  
 
o V4 – Vodící þára  
 
o V9a – SmČrové šipky 
 
o V13a – Šikmé þáry 45st. 
i
o V10d – dČlení parkovacích pruhĤ 
i
i
 
 
 
 
ϯϮi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
 
3.4 Kapacitní ovČĜení 
 
Dle TP 234 [8] technického pĜedpisu pro posouzení kapacit okružní kĜižovatky zjistíme, že 
posouzení probíhá pro hodnoty vypoþítané z prognózy dopravy. 
 
Postup výpoþtu 
 
Intenzity dopravních proudĤ pĜepoþítáme na pĜepoþtená vozidla. Koeficienty pro pĜepoþtená 
vozidla se u výpoþtu okružních kĜižovatek liší. Hodnoty jsou vzaty z TP 234 [8] 
 
Motocykly – 0,8 
 
Osobní vozidla – 1,0 
 
Nákladní vozidla – 2,0 
i
Autobusy – 2,0 
 
Nákladní soupravy a kloubové autobusy – 3,0 
 
Jízdní kola – 0,5 
 
Intenzity pĜepoþtených vozidel na prognózu dopravy pro rok 2041 jsou zaznamenány 
v tabulce 3.1. 
i i
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sĢƚĞǀi ^ŵĢƌi šŽƚŽĐǇŬůǇi HƐŽďŶşiǀŽǌŝĚůĂi
UĄŬůĂĚŶşi
ǀŽǌŝĚůĂi
UĄŬůĂĚŶşiƐŽƵƉƌĂǀǇi KşǌĚŶşiŬŽůĂi
áƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄoũŝŚo
ǀƉƌĂǀŽo ϵi ϵϬϲi ϭϴi Ϭi Ϭi
ƌŽǀŶĢo Ϭi ϭϱϳi ϯi Ϭi Ϭi
ǀůĞǀŽo Ϭi ϭϬϲi Ϭi Ϭi Ϭi
áƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄo
ǀǉĐŚŽĚo
ǀƉƌĂǀŽo Ϭi ϯϳi Ϭi Ϭi Ϭi
ƌŽǀŶĢo Ϭi ϭϰϳi Ϭi Ϭi Ϭi
ǀůĞǀŽo ϯi ϲϲϴi Ϭi Ϭi Ϭi
áƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄo
ƐĞǀĞƌo
ǀƉƌĂǀŽo Ϭi ϭϲi Ϭi Ϭi Ϭi
ƌŽǀŶĢo ϭi Ϯϭϰi ϯi Ϭi Ϭi
ǀůĞǀŽo Ϭi ϯϳi ϲi ϯi Ϭi
  
ǀƉƌĂǀŽo Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
:ŝůĞŵŶŝĐŬĠŚŽo ƌŽǀŶĢo Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
ŶĄŵ͘o ǀůĞǀŽo Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
 
Tab. 3.1 Intenzity na okružní kĜižovatce 
 
 
U miniokružních kĜižovatek dále potĜebujeme znát polomČry výjezdových obloukĤ Re a šíĜku 
výjezdového pruhu neboli šíĜku pĜechodu dp. Hodnoty potĜebné pro výpoþet jsou uvedeny 
v tabulce 3.2. O jaké hodnoty se pĜesnČ jedná, je znázornČno na obrázku 3.3.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 3.3 Hodnoty pro výpoþet 
 
Hodnoty jednotlivých délek jsou znázornČny v následující tabulce. 
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Tab. 3.2 Geometrické podmínky 
 
 
 
3.4.1 Stanovení kapacity vjezdu 
 
Vzorec: 
 
ܥ݅ ൌ ͵͸ͲͲ כ ൬ͳ െ
ο כ ܫ݇
ʹܽ݊݇ כ ͵͸ͲͲ൰ כ
݊݅ǡ ݇݋݂݁
ݐ݂ כ ݁
ି ூ௞ଷ଺଴଴כሺ௧௚ି
௧௙
ଶ ିοሻ
 
 
 
 
Kde: 
 
Ci – kapacita vjezdu na kĜižovatku [pvoz/h] 
 
Ik – intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h], 
 
¨ – minimální þasový odstup [s], 
 
nk – poþet jízdních pruhĤ na okruhu [-], 
 
ni,koef – koeficient zohledĖující poþet pruhĤ na vjezdu [-], 
 
tf – následný þasový odstup [s],  
 
tg – kritický þasový odstup [s], 
 
rez – rezerva [pvoz/h], 
 
tw – stĜední þekací doba [s]. 
 
 
Do vzorce se zadávají hodnoty kritických, následných a minimálních þasových odstupĤ. 
 
Pro miniokružní kĜižovatku jsou hodnoty dle TP234 následující: 
i
tg - jako konstantní hodnota tg = 4,5s, 
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tf – jako konstantní hodnota tf = 3,1s 
 
¨ - je závislá na vnČjším prĤmČru okružní kĜižovatky: 
 
 D < 13,00m  ¨ =2,8s 
 
 13,00  D  23,00 ¨ = 3,45 – 0,05*D 
 
 D > 23,00m  ¨ = 2,3s 
 
Kde D je vnČjší prĤmČr okružní kĜižovatky [m]. 
 
3.4.2 Rezerva kapacity 
i
PĜed stanovením stĜední doby zdržení stanovíme rezervu kapacity, kterou spoþteme ze znalostí 
návrhové intenzity a dopravních proudĤ. 
 
Rez = Ci – Ii , 
 
 
Kde: 
Ci – kapacita vjezdu [pvoz/h], 
Ii – intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]. 
 
3.4.3 Stanovení stĜední doby zdržení 
i
StĜední doba zdržení je odvozena z Kimber/Hollisových rovnic, které jsou odvozeny z teorie 
front, závislých na kapacitČ jízdního pruhu a rezervČ. 
 
ݐ௪ ൌ ܦଵ ൅ ܧ ൅
ͳ
Ɋ 
 
ܦଵ ൌ
ଵ
ଶ ሺξܨ
ଶ ൅ ܩ െ ܨ ) 
 
ܨ ൌ
ͳ
Ɋ଴ െ ݍ଴
כ ൤
ܶ
ʹ כ ሺɊ െ ݍሻ כ ݕ ൅ ൬ݕ െ
Ɋ െ Ɋ଴ ൅ ݍ଴
Ɋ ൰൨ ൅ ܧ 
 
ܧ ൌ
ݍ଴
Ɋ଴ כ ሺɊ଴ െ ݍ଴ሻ
 
 
ݕ ൌ ͳ െ
Ɋ െ Ɋ଴ ൅ ݍ଴
ݍ  
 
Kde: 
 
tw – stĜední doba zdržení[s], 
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T – doba požadovaného intervalu [s], T=3600s, 
 
 
Ɋ – kapacita pruhu podĜazeného dopravního proudu v uvažovaném intervalu [pvoz/s],  
 
 
Ɋ ൌ ܥ݊Ȁ͵͸ͲͲǡ 
 
 
q – intenzita podĜadného dopravního proudu [pvoz/s], q=In/3600, 
 
 
Ɋ0 – kapacita v þase po špiþkovém inter. [pvoz/s], Ɋ0 = ni,koe *1600/3600 
 
 
qo – intenzita podĜad. proudu po špiþkovém intervalu [pvoz/s], qo = q. 
 
 
Stanovení délky fronty 
i
Délku fronty dimenzujeme na 95% pravdČpodobnosti uvažované délky fronty. Na 95% 
dimenzujeme u neĜízených kĜižovatek. 
 
 
StupeĖ vytížení: 
 
ࢇ࢝ ൌ
ࡵ࢔
࡯࢔
 
 
Kde: 
 
av – stupeĖ vytížení [-], 
 
In – návrhová intenzita proudu n [pvoz/h], 
 
Cn – kapacita pruhu dop. proudu n [pvoz/h]. 
 
 
Délka fornty N95% : 
i
ࡺૢ૞Ψ ൌ
૜
૛࡯࢔ሺࢇ࢜ െ ૚ ൅ ටሺ૚ െ ࢇ࢜ሻ
૛ ൅ ૜ǡ ૙ כ ૡכࢇ࢜࡯࢜  ), 
 
Kde: 
 
N95% – délka fronty[m], 
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av – stupeĖ vytížení [-], 
 
Cn – kapacita pruhu dop. proudu n [pvoz/h].  
 
Pro miniokružní kĜižovatky ve mČstČ je požadovaný stupeĖ UKD na hodnotČ E.  
 
 
Kapacity vjezdu jsou spoþteny v tabulce 3.3. 
 
3.4.4 Výsledky výpoþtĤ vjezdu 
i
Kapacity vjezdu jsou spoþteny v tabulce 3.3. 
 
 
    Tab. 3.3 Kapacity vjezdĤ 
 
Z výpoþtu kapacit vjezdĤ zjišĢujeme, že nejvytíženČjší smČr je po hlavní ulici ve smČru 
Francouzská jih x Francouzská východ a dostává se na úroveĖ kvality dopravy E. Ve mČstČ je 
na miniokružních kĜižovatkách požadován minimálnČ stupeĖ E pro intenzitu prognózy 
dopravy na 25let. KĜižovatka tedy vyhoví, ale na krajní mezi.  
 
 
3.4.5 Kapacitní ovČĜení výjezdĤ z kĜižovatky 
i
Kapacita výjezdu z okružní kĜižovatky se v zákdladu vypoþte ze vztahu: 
 
ܥ௘ ൌ
͵͸ͲͲ כ ݊௘ǡ௞௢௘௙
ݐ௙
 
 
ǣ 
Ce – kapacita výjezdu [voz/h], 
Ne,koef – koeficient zohledĖující poþet pruhĤ na výjezdu [-], pro Ĝešený pĜípad 1,00. 
Tf – následný þasový odstup vozidel na výjezdu z okružní kĜižovatky [s]. 
 
i  
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Hodnota Tf se urþí z polomČru výjezdového oblouku. 
Tf = 3,0 [s]  pro   Re <15m 
 
Tf = 3,6-0,04*Re[s] pro   15mRe30m 
Tf = 2,4 [s]  pro   Re >30m 
 
Tento základní výpoþet mĤžeme použít, jelikož nedochází k ovlivĖování kapacity výjezdu 
vlivem chodcĤ. Protože intenzita chodcĤ Ich není vyšší než 250 chodcĤ za hodinu. 
 
Posouzení kapacity výjezdu av: 
i
Pro každý z výjezdĤ se vypoþte stupeĖ vytížení av. Pokud je stupeĖ vytížení menší, než 0,9 
výjezd vyhoví. Pro stupeĖ vytížení vČtší než 0,9 kapacitnČ výjezd nevyhoví.  
 
3.4.6 Výsledky výpoþtĤ výjezdĤ 
i
Výsledky ovČĜení výjezdu jsou znázornČny v tabulce 3.4. 
 
 
Tab. 3.4 Kapacity výjezdĤ 
 
3.4.7 Zhodnocení kapacitního ovČĜení 
i
Z posouzení varianty A, okružní kĜižovaty, jsme zjistili, že kĜižovatka vyhoví na úroveĖ kvality 
dopravy E pro prognózu dopravy na rok 2041. NejvytíženČjší smČr po hlavní ulici je vytížen na 
hodnoty 0,74 a 0,8 u výjezdĤ. Kdyby tyto hodnoty pĜekroþily hodnotu 0,9, kapacita výjezdĤ 
z okružní kĜižovatky by nevyhovČla.  
 
Ve variantČ B bylo uvažováno jak ulehþit nejvytíženČjším dopravním kapacitám, které ve 
variantČ A jsou na výjezdu na ul. Francouzskou východ. 
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3.5 OvČĜení prĤjezdnosti 
 
Návrhové vozidlo pro prĤjezd Ĝešenou kĜižovatkou byl navržen popeláĜský vĤz o délce 9,03m.  
KĜižovatkou neproudí žádná autobusová doprava þi nákladní soupravy.  
 
Dopravní podnik Ostrava neuvažuje o zavedení žádné autobusové dopravy v dané lakalitČ. 
Danou kĜižovatku ojedinČle používá pro náhradní autobusouvou dopravu pĜi výlukách 
tramvajových pásĤ. Z tohoto dĤvodu je navržen plnČ pojízdný stĜed okružní kĜižovatky 
umožnující odboþení autobusové dopravČ. 
 
PrĤjezd byl ovČĜen v programu AUTOTURN na návrhovou rychlost 10km/h. 
 
 
 
                       
                                               Obr. 3.4 Návrhové vozidlo 
 
3.6 OvČĜení etapizace výstavby  
 
Ulice Francouzská spojuje Ostravu Porubu s ulici Rudnou a pĜilehlými oblastmi. Proto bylo 
zjišĢováno, zda je možné provést pĜestavbu na okružní kĜižovatku bez nutnosti plné uzavírky.  
 
Dopravní smČr hlavní ulice nemusí být pĜi výstavbČ plnČ uzavĜen. Výstavbu lze provést ve 3 
etapách. Pro prĤjezd staveništČm budou v každé etapČ výstavby vymezeny jízdní pruhy o šíĜce 
2,75m, v obloucích dojde k rozšíĜení kvĤli prĤjezdnosti, a bude snížena rychlost pĜi prĤjezdu 
staveništČm na 20Km/h.  ZnázornČní etap výstavby je vyznaþeno na výkresech þ. 3.2 – 3.4.  
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Schéma výstavby jednotlivých etap je zobrazeno na obrázcích þ. 3.5, 3.6 a 3.7. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 3.5 Etapa 1 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 3.6 Etapa 2 
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Obr. 3.7 Etapa 3 
 
 
4 Varianta B 
 
Varianta B se zabývá pĜedevším bezpeþností prĤjezdu kĜižovatkou a urychlením jejího odbavení.  
Jedná se o návrh pĜestavby na miniokružní kĜižovatku o vnČjším prĤmČru 23m. Varianta okružní 
kĜižovatky nejen omezí poþet kĜižných bodĤ, ale take usnadní bezpeþnČjší a rychlejší odboþení 
vlevo jak z hlavní tak vedlejší komunikace.  
 
Varianta B se také pokouší zlepšit úroveĖ kvality dopravy by-passem z vČtve Francouzská jih na 
vČtev Francouzská východ. Cílem je snížení poþtu vozidel, které musí okružní kĜižovatkou 
projet, a také z dĤvodu délky fronty vozidel, která vzniká z kĜižovatky Opavská, Martinovská, 
Francouzská. V sekci 5 Zhodnocení variant je problematika popsána podrobnČji.  
 
Varianta B je v souladu s územním plánem mČsta Ostravy a drží se ve vymezené ploše DK34. 
Plocha DK34 je v textové þásti územního plánu vedena pro pĜestavbu tČlesa kĜižovatky za cílem 
zvýšení bezpeþnosti provozu a zvýšení výkonnosti Ĝešené kĜižovatky. Plocha DK34 poþítá 
s maximální možnou plochou pro výstavbu v dané lokalitČ. ěešení okružní kĜižovatky s vČtším 
polomČrem je v souþasných stísnČných podmínkách nevyhovující.  Je tĜeba zachovat prostor 
mezi bytovou zástavbou a komunikací pro vedení chodníkového tČlesa a dalších potĜebných 
prvkĤ.  
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Za nejvČtší návrhové vozidlo byl zvolen popeláĜský vĤz o délce 9,03m. PĜes Ĝešenou kĜižovatku 
nejezdí žádná autobusová doprava a po konzultaci s Dopravním podnikem Ostrava bylo zjištČno, 
že se v souþasné dobČ ani neuvažuje o zĜízení linky v dané lokalitČ. Problém nastává v tom, že 
Dopravní podnik Ostrava využívá ulici Francouzskou jako toþnu pro náhradní autobusovou 
dopravu, která obþas nastane z dĤvod výluky tramvajové dopravy na ulici Opavská. Z tohoto 
dĤvodu je pro zajištČní možnosti prĤjezdu kloubového autobusu uvažováno s plnČ pojízdným 
stĜedovým kruhem. Kruh bude vydláždČn žulovými kostkami. Dále byl navržen pojízdný klín 
z žulových kostek ve smČru z ulice Francouzská východ na ulici Francouzská sever. 
 
 
4.1 Popis varianty B 
 
Okružní kĜižovatka je jednopruhová, s kompletnČ pojízdným stĜedem. Obrázek 4.1 znázorĖuje 
tvar okružní kĜižovatky. 
Posunutím kĜižovatky mimo souþasné vedení vozovky nám umožnilo rozšíĜit výjezdové šíĜky 
jízdních pruhĤ a tím zlepšit i úroveĖ kvality dopravy na kĜižovatce. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 4.1 Schéma varianty Bii  
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Podrobný výkres situace varianty je na výkresu þ. 4.1. 
 
Dalšímu ulehþení kvality dopravy dochází díky omezení intenzit na samotné okružní 
kĜižovatce. Díky by-passu se omezí intenzity vcházející do kĜižovatky.  
 
Díky pĜidání by-passu dochází k posunutí pĜilehlého chodníku a pĜestavbČ parkovištČ. Je 
zapotĜebí parkovištČ pĜestavČt tak, aby zĤstal souþasný poþet parkovacích míst a byly dodrženy 
parametry parkovištČ. 
ZnázornČní stavebních úprav je na obrázku 4.2. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Obr. 4.2 Stavební úpravy varianta B 
 
 
Podrobný popis stavebních úprav varianty B je znázornČn na výkrese þ. 4.5. 
Komunikace je navržena st jako pĤvodní tedy asfaltová. Dle intenzit dopravy byla odhadnuta 
skladba vozovky na: 
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Asfaltový bet. pro obrusnou vrstvu ACO11   40mm   ýSN 73 6121    
 
Asfaltový beton   ACL16+  60mm   ýSN 73 6121   
 
Asfaltový beton   ACP 16+ 50mm  ýSN 73 6121 
 
Mechanicky zpevnČné kamenivo MZK   170mm ýSN 73 6126-1    
 
ŠtČrkodrĢ    ŠDA  250mm ýSN 73 6126-1 
 
Od reálného stavu se skladba komunikace mĤže lišit a bude zjišĢována v dalších stupních 
projektové dokumentace. Tento návrh je zpracován na výkresech þ. 4.1 až 4.7. 
 
4.2 Návrhové prvky 
 
• VnČjší prĤmČr: 23m, 
 
• PrĤmČr stĜedového ostrĤvku: 10m, 
 
• ŠíĜka jízdního pruhu: 6,5m, 
i
• ŠíĜka vjezdových vČtví: 3,5m, 
i
• ŠíĜka by-passové vČtve: 4,0m, 
i
• ŠíĜka výjezdové vČtve Francouzská jih: 4,0m, 
i
• ŠíĜka výjezdové vČtve Francouzská východ: 4,4m, 
i
• ŠíĜka výjezdové vČtve Francouzská sever: 4,5m, 
i
• ŠíĜka výjezdové vČtve jednosmČrky: 5,5m. 
i  
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4.2.1 VČtev A (ul. Francouzská jih) 
i
Komunikace se usmČrĖuje do jednoho jízdního pruhu na vjezdu o šíĜce 3,5m. Napojuje se do 
okružní kĜižovatky polomČrem na vjezdu 5,0m. ŠíĜka pruhu na okruhu, na který se vjezdová 
vČtev napojuje, je 6,5m. 
 
Jízdní pruh odpojující se z okružní kĜižovatky je široký 4,0m z dĤvodu lepší prĤjezdnosti 
vozidel a urychlení odbavení kĜižovatky. Výjezdový polomČr u vČtve je 10,4m.  
 
Na vČtvi A je zĜízen by-pass pro odboþení vpravo na ulici Francouzskou východ. By-pass je 
široký 4,0m a napojuje se na jednopruhový výjezd z okružní kĜižovatky na ulici Francouzská 
východ. By-pass dává pĜednost vozidlĤm vyjíždČjícím z okružní kĜižovatky.  
 
By-pass je zhotoven ze dvou dĤvodĤ, pro ulehþení intenzit na okružní kĜižovatce a zlepšení 
úrovnČ kvality dopravy. ZvČtšením kapacity kĜižovatky dojde k prodloužení délky 
potencionální fronty z kĜižovatky s ulicí Opavskou a ulicí Martinovskou. ěešení této 
problematiky je znázornČno v sekci 5 této diplomové práce. 
 
 
4.2.2 VČtev B (ulice Francouzská, východ) 
 
Jízdní pruh na vjezdu do okružní kĜižovatky se usmČrĖuje do jednoho pruhu o šíĜce 3,5m. 
Napojuje se do okružní kĜižovatky polomČrem na vjezdu 5,0m. Pro odboþení vpravo je zde 
vybudovaný pojíždČný klín z žulových kostek a polomČru odboþení 15,1m. Návrhové vozidlo 
pro prĤjezd okružní kĜižovatkou tento pojíždČný klín nepotĜebuje, ale je nutný proto, že Dopravní 
podnik Ostrava využívá tento smČr pro pĜípadnou náhradní autobusovou dopravu a je zapotĜebí 
zajistit prĤjezdnost autobusové dopravy v tomto smČru. ŠíĜka pruhu na okruhu, na který se 
vjezdová vČtev napojuje, je 6,5m.  
 
Jízdní pruh odpojující se z okružní kĜižovatky má šíĜku 4,5m z dĤvodu lepší prĤjezdnosti vozidel 
a urychlení odbavení kĜižovatky. Výjezdový polomČr u vČtve je 5,0m. 
 
U okruhu kĜižovatky je mezi jízdními pruhy navržen dopravní stín. Ve vzálenosti 15,7m od 
okruhu je navržený stĜedový ostrĤvek pĜechodu pro chodce o šíĜce 2,5m. StĜedový ostrĤvek je 
navržen pouze z vodorovného dopravního znaþení. 
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Na výjezdovou vČtev se napojuje by-pass z vČtve A, ulice Francouzské jih, který má šíĜku 4,0m 
a dává dopravnČ pĜednost vozidlĤm opouštČjícím okružní kĜižovatku. PolomČr výjezdu je 10,0m. 
Jízdní pruhy by-passu a pruhu napojujícího se na okružní kĜižovatku jsou od sebe oddČleny 
ostrĤvkem z vodorovného dopravního znaþení. 
 
4.2.3 VČtev C (ul. Francouzská sever) 
 
Jízdní pruh na vjezdu do okružní kĜižovatky se usmČrĖuje do jednoho pruhu o šíĜce 3,5m. 
Napojuje se do okružní kĜižovatky na vjezdu polomČrem 16,8m. ŠíĜka pruhu na okruhu, na 
který se vjezdová vČtev napojuje, je 6,0m.  
 
Jízdní pruh odpojující se z okružní kĜižovatky má šíĜku 4,0m z dĤvodu lepší prĤjezdnosti 
vozidel a urychlení odbavení kĜižovatky. Výjezdový polomČr u vČtve je 9,2m. 
 
U okruhu kĜižovatky je mezi jízdními pruhy navržen dopravní stín. Ve vzdálenosti 9,5m od 
okruhu je navržen stĜedový ostrĤvek pĜechodu pro chodce o šíĜce 2,7m. StĜedový ostrĤvek je 
navržen pouze z vodorovného dopravního znaþení. 
 
4.2.4 VČtev D (Jilemnického námČstí) 
 
VČtev D je vČtev jednosmČrná. VČtev se odpojuje z okružní kĜižovatky šíĜkou jízdního pruhu 
5,5m a výjezdovým polomČrem 10,1m. 
 
KvĤli posunutí celé okružní kĜižovatky do prostoru je zapotĜebí posunout chodníková tČlesa 
kolem okružní kĜižovatky a posunout pĜechod pro chodce na vČtvi D. 
 
Jak je vidČt na obrázku þ. 4.2, u navržené varianty bude tĜeba zmČnit zpĤsob užívání nČkterých 
prostor. Na obrázku je znázornČno i pĤvodní vedení komunikace pro pĜehlednost potĜebných 
stavebních úprav. 
i  
ϰϳi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
 
 
4.3 Dopravní znaþení 
 
Použité dopravní znaþení je v souladu s technickými pĜedpisy. 
 
Znaþení bylo navrženo dle TP 133 
 
4.3.1 Vodorovné dopravní znaþení 
 
V návrhu bylo použito: 
 
• V1a – Podélná þára souvislá 
 
• V2b – Podélná þára pĜerušovaná  
 
• V4 – Vodící þára  
 
• V9a – SmČrové šipky 
 
• V13a – Šikmé þáry 45st. 
 
 
 
4.4 Kapacitní ovČĜení 
 
Dle TP 234 [8] technického pĜedpisu pro posouzení kapacit okružní kĜižovatky zjistíme, že 
posouzení probíhá pro hodnoty vypoþítané z prognózy dopravy. 
 
 
Postup výpoþtu 
 
Intenzity dopravních proudĤ pĜepoþítáme na pĜepoþtená vozidla. Koeficienty pro pĜepoþtená 
vozidla se u výpoþtu okružních kĜižovatek liší. Hodnoty jsou vzaty z TP 234 [8] 
 
Motocykly – 0,8 
 
Osobní vozidla – 1,0 
 
Nákladní vozidla – 2,0 
i
Autobusy – 2,0 
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Nákladní soupravy a kloubové autobusy – 3,0 
 
Jízdní kola – 0,5 
 
Intenzity pĜepoþtených vozidel na prognózu dopravy pro rok 2041 jsou zaznamenány 
v tabulce 3.1. 
 
sĢƚĞǀi ^ŵĢƌi šŽƚŽĐǇŬůǇi HƐŽďŶşiǀŽǌŝĚůĂi
UĄŬůĂĚŶşi
ǀŽǌŝĚůĂi
UĄŬůĂĚŶşiƐŽƵƉƌĂǀǇi KşǌĚŶşiŬŽůĂi
áƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄoũŝŚo
ǀƉƌĂǀŽo Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
ƌŽǀŶĢo Ϭi ϭϱϳi ϯi Ϭi Ϭi
ǀůĞǀŽo Ϭi ϭϬϲi Ϭi Ϭi Ϭi
áƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄo
ǀǉĐŚŽĚo
ǀƉƌĂǀŽo Ϭi ϯϳi Ϭi Ϭi Ϭi
ƌŽǀŶĢo Ϭi ϭϰϳi Ϭi Ϭi Ϭi
ǀůĞǀŽo ϯi ϲϲϴi Ϭi Ϭi Ϭi
áƌĂŶĐŽƵǌƐŬĄo
ƐĞǀĞƌo
ǀƉƌĂǀŽo Ϭi ϭϲi Ϭi Ϭi Ϭi
ƌŽǀŶĢo ϭi Ϯϭϰi ϯi Ϭi Ϭi
ǀůĞǀŽo Ϭi ϯϳi ϲi ϯi Ϭi
  
ǀƉƌĂǀŽo Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
:ŝůĞŵŶŝĐŬĠŚŽo ƌŽǀŶĢo Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
ŶĄŵ͘o ǀůĞǀŽo Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi Ϭi
 
         Tab. 4.1 Intenzity na okružní kĜižovatce 
 
 
Z dĤvodu by-passu na vČtvi Francouzská jih bylo uvažováno, že intenzity provozu, které budou 
odboþovat na ulici Francouzská východ, nebudou vstupovat do výpoþtĤ okružní kĜižovatky. 
 
U miniokružních kĜižovatek dále potĜebujeme znát polomČry výjezdových obloukĤ Re a šíĜku 
výjezdového pruhu neboli šíĜku pĜechodu dp. Hodnoty potĜebné pro výpoþet jsou uvedeny 
v tabulce 3.2.  
 
O jaké hodnoty se pĜesnČ jedná, je znázornČno na obrázku 4.4.  
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Obr. 4.3 Hodnoty pro výpoþet 
 
Hodnoty jednotlivých délek jsou znázornČny v následující tabulce. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tab. 4.2 Geometrické podmínky 
 
 
 
4.4.1 Stanovení kapacity vjezdu 
 
Vzorec: 
 
ܥ݅ ൌ ͵͸ͲͲ כ ൬ͳ െ
ο כ ܫ݇
ʹܽ݊݇ כ ͵͸ͲͲ൰ כ
݊݅ǡ ݇݋݂݁
ݐ݂ כ ݁
ି ூ௞ଷ଺଴଴כሺ௧௚ି
௧௙
ଶ ିοሻ
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Kde: 
 
Ci – kapacita vjezdu na kĜižovatku [pvoz/h] 
 
Ik – intenzita dopravy na okruhu [pvoz/h], 
 
¨ – minimální þasový odstup [s], 
 
nk – poþet jízdních pruhĤ na okruhu [-], 
 
ni,koef – koeficient zohledĖující poþet pruhĤ na vjezdu [-], 
 
tf – následný þasový odstup [s],  
 
tg – kritický þasový odstup [s], 
 
rez – rezerva [pvoz/h], 
 
tw – stĜední þekací doba [s]. 
 
 
Do vzorce se zadávají hodnoty kritických, následných a minimálních þasových odstupĤ. 
 
Pro miniokružní kĜižovatku jsou hodnoty dle TP234 následující: 
 
i
tg - jako konstantní hodnota tg = 4,5s, 
 
tf – jako konstantní hodnota tf = 3,1s 
 
¨ - je závislá na vnČjším prĤmČru okružní kĜižovatky: 
 
 D < 13,00m  ¨ =2,8s 
 
 13,00  D  23,00 ¨ = 3,45 – 0,05*D 
 
 D > 23,00m  ¨ = 2,3s 
 
Kde D je vnČjší prĤmČr okružní kĜižovatky [m]. 
 
4.4.2 Rezerva kapacity 
i
PĜed stanovením stĜední doby zdržení stanovíme rezervu kapacity, kterou spoþteme ze znalostí 
návrhové intenzity a dopravních proudĤ. 
 
Rez = Ci – Ii , 
 
Kde: 
Ci – kapacita vjezdu [pvoz/h], 
Ii – intenzita dopravy na vjezdu [pvoz/h]. 
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4.4.3 Stanovení stĜední doby zdržení 
 
StĜední doba zdržení je odvozena z Kimber/Hollisových rovnic, které jsou odvozeny z teorie 
front, závislých na kapacitČ jízdního pruhu a rezervČ. 
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Kde: 
 
tw – stĜední doba zdržení[s], 
 
 
T – dopa požadovaného intervalu [s], T=3600s, 
 
 
Ɋ – kapacita pruhu podĜazeného dopravního proudu v uvažovaném intervalu [pvoz/s],  
 
 
Ɋ ൌ ܥ݊Ȁ͵͸ͲͲǡ 
 
 
q – intenzita podĜadného dopravního proudu [pvoz/s], q=In/3600, 
 
 
Ɋ0 – kapacita v þase po špiþkovém inter. [pvoz/s], Ɋ0 = ni,koe *1600/3600 
 
 
qo – intenzita podĜad. proudu po špiþkovém intervalu [pvoz/s], qo = q. 
 
 
Stanovení délky fronty 
Délku fronty dimenzujeme na 95% pravdČpodobnosti uvažované délky fronty. Na 95% 
dimenzujeme u neĜízených kĜižovatek. 
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StupeĖ vytížení: 
 
ࢇ࢝ ൌ
ࡵ࢔
࡯࢔
 
 
Kde: 
 
av – stupeĖ vytížení [-], 
 
In – návrhová intenzita proudu n [pvoz/h], 
 
Cn – kapacita pruhu dop. proudu n [pvoz/h]. 
 
 
Délka fornty N95% : 
 
ࡺૢ૞Ψ ൌ
૜
૛࡯࢔ሺࢇ࢜ െ ૚ ൅ ටሺ૚ െ ࢇ࢜ሻ
૛ ൅ ૜ǡ ૙ כ ૡכࢇ࢜࡯࢜  ), 
 
Kde: 
 
N95% – délka fronty[m], 
 
av – stupeĖ vytížení [-], 
 
Cn – kapacita pruhu dop. proudu n [pvoz/h].  
 
Pro miniokružní kĜižovatky ve mČstČ je požadovaný stupeĖ UKD na hodnotČ E.  
Kapacity vjezdu jsou spoþteny v tabulce 4.3. 
 
4.4.4 Výsledky výpoþtĤ vjezdu 
i
Kapacity vjezdu jsou spoþteny v tabulce 4.3. 
 
Tab. 4.3 Kapacity vjezdĤ 
 
Díky by-passu ve smČru z vČtve Francouzská jih do vČtve Francouzská východ se omezily 
intenzity vstupující do výpoþtu okružní kĜižovatky a znaþnČ nám vylepšily úroveĖ kvality 
dopravy. VČtev na ulici Francouzská východ je podle úrovnČ kvality dopravy na stupni D, 
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tedy celá okružní kĜižovatka vychází na úroveĖ D. Dále stojí za zmínku, že se nám markantnČ 
zmenšily délky front do okružní kĜižovatky.  
 
 
4.4.5 Kapacitní ovČĜení výjezdĤ z kĜižovatky 
 
Kapacita výjezdu z okružní kĜižovatky se v základu vypoþte ze vztahu: 
 
ܥ௘ ൌ
͵͸ͲͲ כ ݊௘ǡ௞௢௘௙
ݐ௙
 
ǣ 
Ce – kapacita výjezdu [voz/h], 
Ne,koef – koeficient zohledĖující poþet pruhĤ na výjezdu [-], pro Ĝešený pĜípad 1,00. 
Tf – následný þasový odstup vozidel na výjezdu z okružní kĜižovatky [s]. 
 
Hodnota Tf se urþí z polomČru výjezdového oblouku. 
Tf = 3,0 [s]  pro   Re <15m 
Tf = 3,6-0,04*Re[s] pro   15mRe30m 
Tf = 2,4 [s]  pro   Re >30m 
 
Tento základní výpoþet mĤžeme použít, jelikož nedochází k ovlivĖování kapacity výjezdu 
vlivem chodcĤ, protože intenzita chodcĤ Ich není vyšší než 250 chodcĤ za hodinu. 
 
Posouzení kapacity výjezdu av: 
i
Pro každý z výjezdĤ se vypoþte stupeĖ vytížení av. Pokud je stupeĖ vytížení menší než 0,9, 
výjezd vyhoví. Pro stupeĖ vytížení vČtší než 0,9 kapacitnČ výjezd nevyhoví.  
 
4.4.6 Výsledky výpoþtĤ výjezdĤ 
 
Výsledky ovČĜení výjezdĤ jsou znázornČny v tabulce 4.4. 
 
 
 
 
 
 
 
ϱϰi
iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii
tŝƉůŽŵŽǀĄiƉƌĄĐĞi
ͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺͺi
i
 
 
Tab. 4.4 Kapacity výjezdĤ 
 
 
4.4.7 Zhodnocení kapacitního ovČĜení 
 
Z posouzení varianty B okružní kĜižovatky jsme zjistili, že kĜižovatka vyhoví na úroveĖ kvality 
dopravy D pro prognózu dopravy na rok 2041. NejvytíženČjší smČr po hlavní ulici je vytížen 
na hodnoty 0,74 u výjezdu. Kdyby tyto hodnoty pĜekroþily hodnotu 0,9, kapacita výjezdu 
z okružní kĜižovatky by nevyhovČla.  
 
 
4.5 OvČĜení prĤjezdnosti 
i
Návrhové vozidlo pro prĤjezd Ĝešenou kĜižovatkou byl navržen popeláĜský vĤz o délce 9,03m.  
KĜižovatkou neproudí žádná autobusová doprava þi nákladní soupravy.  
 
Dopravní podnik Ostrava neuvažuje o zavedení žádné autobusové dopravy v dané lakalitČ. 
Danou kĜižovatku ojedinČle používá pro náhradní autobusouvou dopravu pĜi výlukách 
tramvajových pásĤ. Z tohoto dĤvodu je navržen plnČ pojízdný stĜed okružní kĜižovatky 
umožnující odboþení autobusové dopravČ a pojíždČný klín ve smČru z ulice Francouzské 
východ na ulici Francouzská sever. 
 
PrĤjezd byl ovČĜen v programu AUTOTURN na návrhovou rychlost 10km/h. 
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Obr. 4.4 Návrhové vozidlo 
 
 
i
4.6 OvČĜení etapizace výstavby 
i
Ulice Francouzská spojuje Ostravu Porubu s ulicí Rudnou a pĜilehlými oblastmi. Proto bylo 
zjišĢováno, zda je možné provést pĜestavbu na okružní kĜižovatku bez nutnosti plné uzavírky.  
 
Dopravní smČr hlavní ulice, tedy vČtev Francouzská jih a vČtev Francouzská východ, nemusí 
být pĜi výstavbČ plnČ uzavĜeny. Výstavbu lze provést ve 3 etapách. Pro prĤjezd staveništČm 
budou v každé etapČ výstavby vymezeny jízdní pruhy o šíĜce 2,75m, rozšíĜené v obloucích na 
požadované návrhové vozidlo,  a bude snížena rychlost pĜi prĤjezdu staveništČm na 20Km/h. 
ZnázornČní etap výstavby je vyznaþeno na výkresech þíslo 4.2 až 4.4. 
 
Schéma výstavby jednotlivých etap je zobrazeno na obrázcích 4.5, 4.6 a 4.7. 
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Obr. 4.5 Etapa 1 
 
i
i
i
i
Obr. 4.6 Etapa 2 
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Obr. 4.7 Etapa 3 
 
 
5 Posouzení variant 
 
Varianty A i B vyhoví na úroveĖ kvality dopravy pro návrhový rok 2041, ale musíme brát 
v potaz pĜi posudku i další kritéria. V následující tabulce jsou zhodnocena kritéria, která mohou 
ovlivnit výbČr varianty. Známkování v multikriteriárním hodnocení je od 1 do 2, kde 1 je lepší 
výsledek. 
 
žŽĚŶŽƚşĐşiƉƌǀĞŬi sĂƌŝĂŶƚĂipi sĂƌŝĂŶƚĂibi
jƌŽǀĞŸiŬǀĂůŝƚǇiĚŽƉƌĂǀǇi Ϯi ϭi
ĂƐƚĂǀĢŶĄiƉůŽĐŚĂi ϭi Ϯi
UĄŬůĂĚǇiŶĂiǀǉƐƚĂǀďƵi ϭi Ϯi
bĞǌƉĞēŶŽƐƚiƉƌŽǀŽǌƵiŶĂiŬƎŝǎŽǀĂƚĐĞi Ϯi ϭi
tĠůŬǇiĨƌŽŶƚi Ϯi ϭi
^ƚƎĞĚŶşiĚŽďĂiǌĚƌǎĞŶşii Ϯi ϭi
tĠůŬĂiŬŽůŽŶǇiŶĂiƵůŝĐŝiHƉĂǀƐŬŽƵi Ϯi ϭi
^ƚƵƉĞŸiǀǇƚşǎĞŶşi Ϯi ϭi
ZĞǌĞƌǀĂiŬĂƉĂĐŝƚǇi Ϯi ϭi
 
Tab. 5.1 Zhodnocení variant 
i  
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Podle zhodnocení variant multikriteriárním hodnocením vychází varianta B jako adekvátnČjší. 
 
V souþasné dobČ nemĤžeme brát kĜižovatku na ulicích Francouzská a Jilemnického námČstí 
jako jednotlivý objekt, ale musíme kĜižovatku posoudit i z hlediska návaznosti na okolí. NejvČtší 
význam pro Ĝešený objekt má kĜižovatka ulice Francouzské s ulicí Opavskou a Martinovskou, 
která se nachází 283 metrĤ od výjezdu z vČtve Francouzská východ. K posouzení návaznosti 
byla jedním z podkladĤ diplomová práce Bc. Žanety Miþechové, která v souþasné dobČ Ĝeší 
kapacitní posouzení právČ zmínČné kĜižovatky. 
 
Bc. Miþechová zjistila délky front, které jsou v souþasné dobČ na ulici Francouzské. Hodnoty 
zišĢovala pro souþasný stav a stavy pro roky 2026 a 2036. Hodnoty v následující tabulce jsou 
pro pruhy: 
B1 – odboþení vlevo a rovnČ 
B2 – odboþení vpravo a rovnČ 
 
Rok 2016 2026 2036 
Délka fronty B1 [m] 33,01 263,18 668,53 
Délka fronty B2 [m] 40,43 56,43 132,67 
 
Tab. 5.2 Délky front z Opavské 
 
 
KĜižovatky se od sebe nacházejí ve vzdálenosti 283 metrĤ. To naznaþuje, že pĜi souþasném 
trendu zvyšování intenzit provozu a nezvČtšování dopravních kapacit dojde v roce 2026 
k délkám front okolo 263,18m. Tato hodnota je spoþtena pro souþasný stav kĜižovatky ulic 
Francouzské a Jilemnického námČstí. Za pĜedpokladu, že zvČtšíme kapacitu Ĝešené kĜižovatky, 
délku fronty pro rok 2026 ještČ zvČtšíme a dojde k prodloužení potencionální délky fronty až do 
tČlesa kĜižovatky.  
 
Délka fronty pro rok 2026 za souþasného dispoziþního stavu je znázornČna na obrázku þ. 5.1. 
 
Pro tento pĜedpoklad je vyhovující více varianta B, která díky svému by-passu prodlužuje 
potencionální délku fronty a zamezuje ucpání kĜižovatky ulic Francouzská a Jilemnického 
námČstí. 
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Obr. 5.1 Délka fronty rok 2026 
 
Pro rok 2036, kde délka fronty ve špiþkové hodinČ mĤže dosahovat délky fronty až 668,53 
metrĤ, nevyhoví ani jedna z variant.  
 
6 ZávČr 
i
ěešené varianty z výpoþetního hlediska vycházejí na požadovanou úroveĖ kvality dopravy. Dle 
technických pĜedpisĤ vyhoví všechny parametry a podmínky pro možnost rekonstrukce na obČ 
varianty. Problém nastává v posouzení Ĝešené kĜižovatky s návazností na kĜižovatku ulic 
Francouzská, Opavská a Martinovská. Zde vychází, že pĜi souþasném trendu zvyšování intenzit 
na kĜižovatce s ulicí Opavskou a zvČtšením kapacit na Ĝešené kĜižovatce dojde do roku 2026 
k délkám front do kritického stavu. Z toho vyplývá, že není možné Ĝešit zvČtšování kapacit jedné 
kĜižovatky bez kapacitního zlepšování kĜižovatky druhé. KĜižovatky na sebe mají pĜímý vliv a 
navzájem se ovlivĖují. 
 
Danou problematiku je tĜeba Ĝešit souþasnČ pro obČ kĜižovatky. Pro rekonstrukci kĜižovatky 
ulice Francouzské a Jilemnického námČstí je potĜebná rekonstrukce i navazující kĜižovatky 
z hlediska kapacity. Další možností je Ĝešení intenzity provozu komplexnČ pro celou þást 
Ostrava Poruba. Nabídnout ĜidiþĤm alternativní cesty, zmČnit provozy na okolních kĜižovatkách 
a tak ulehþit intenzitám na Ĝešené kĜižovatce. V tomto pĜípadČ mĤže vyhovČt na lepší stupeĖ 
úrovnČ kvality dopravy i varianta A. 
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